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Sammanfattning

Publik hemmaladdning &r anvdndandet av bostadsnéra publika laddstationer som substitut for privat
hemladdning, i synnerhet fér boende i flerfamiljshus utan egen parkeringsplats. Snabb utbyggnad av
laddstationer fér publik hemmaladdning kan vara en viktig pusselbit i omstéliningen till en fossilfri for-
donsflotta.

Den héar rapporten presenterar resultaten fran ett pilotprojekt dér en ny privatdgd laddoperatér har
bildats och tva laddstationer har uppférts i tvd kommuner som tilldmpar den sa kallade Stockholms-
modellen. Syftet har varit att identifiera flaskhalsar for kommunala tillstand, tillgang till elnédt och kon-
struktionskostnader. Att bygga kostnadseffektivt och minimera évriga investeringskostnader &r viktigt
da uppldagget med Stockholmsmodellen innebér att laddoperatéren maste tidna in hela investringskost-
naden frén laddintékter under den begrénade tid som nyttjanderéttsavtalet géller, vanligtvis 10 &r.

Resultaten inkluderar hur en laddstation pa publik mark kan etableras inklusive tekniska och ekonomis-
ka avvédganden samt ledtider for tva olika laddstationer och nagra planerade projekt. Kostnaden per
laddplats kan halveras (fran 50 till 24 tkr) genom att bygga manga laddplatser samtidigt och ovan jord
jamfért med att bygga laddstolpar. Ledtiderna fbr att skriva nyttjanderéttsavtal, erhalla stéd fran Klimat-
klivet och fa ansluta till elnétet &r mycket langa, 18-22 ménader, eller circa 30 manader om processen
utférs strikt sekventiellt. Ett annat resultat ar indikeringen att nuvarande ansvarsférdelning mellan lad-
doperatér och elnétsdgare medfér att en gata férvéntas grdvas upp tvd ganger, men som i de tva
laddstationerna visades kunna géras pa bara en gang. Rapporten avslutar med en diskussion om hur
ledtider skulle kunna fbrkortas, nagra effektiviseringsférslag och méjliga ytterligare forskningsprojekt.
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Introduktion

Utbyggnad av publik laddinfrastruktur ar essentiellt for att paskynda elektrifieringen av fordonsflottan,
sarskilt for dem som saknar mdjlighet att ladda hemma. En mdjlighet ar att bygga ut fér sa kallad
publik hemmaladdning - bostadsnara laddstationer sarskilt riktade till boende i flerfamiljshus utan egna
parkeringsplatser. Storre tillgang pa laddplatser kan ocksa stimulera andra till elektrifiering innan icke-
publik utbyggnad i bostadsrattsféreningar och garage har hunnit byggas ut.

Hur gar det da till att uppféra en laddstation for publik hemmaladdning, vilka kostnader och ledtider
innebar det? | den har rapporten presenteras resultaten fran ett pilotprojekt dar ett nytt privat bolag
har bildats och tva laddstationer uppforts i tva kommuner som tillampar den sa kallade Stockholmsmo-
dellen[1]. Modellen innebar att privata aktérer ges mojlighet att ta initiativ till, finansiera och uppféra
publika laddstationer pa kommunal gatumark genom nyttjanderattsavtal. Vidare kan Naturvardsverket
ge statligt stdéd upp till 70% av investeringskostnaden genom Klimatklivet.

Resultaten visar att det ar Ianga ledtider, cirka 1,5 ar till 2,5 ar beroende pa om processerna kan paral-
lelliseras eller maste utforas sekventiellt. De stérsta kostnaderna for att etablera en laddstation harrér
till schaktning i asfalterad gatumiljo. Samtidigt kan kostnaden per laddpunkt (en station’ har ett antal
laddpunkter/laddplatser) halveras genom att bygga manga laddpunkter pa samma station och att till
stor del bygga ovan jord.

Fran ett operatdrsperspektiv har Stockholmsmodellen varit ett foredéme i tydlighet for vilka gator och
parkeringar som varit tillgangliga for utredning och hur ett ansokningsforfarande gatt till. Mojligheten
att bygga manga samtidiga laddpunkter har ocksa framjats, vilket mojliggjort kostnadseffektivitet.

Efter fardigstallande av de tva pilotprojekten som beskrivs i detalj i rapporten har laddoperatéren pro-
jekterat flera laddstationer. Bland dessa ingar ett i Brotorp, Sundbyberg som var planerat att uppféras
varen 2024 men som fick senareldggas pa grund av langa ledtider i kombination med strikta krav pa
fardigstallande fran Klimatklivet. Lardommar fran det och andra projekt kommer aven inga i rapportens
diskussion.

Varfor ar det viktigt att investeringskostnaden for ny laddinfrastruktur ar lag? Dels har tidigare forskning
visat pa att Ibnsamheten i branchen ar 1ag[6]. Dels finns ett behov av att halla nere priset for laddning
for att kunna konkurrera med laga bensinpriser. Men tydligast blir att hela investeringskostnaden ska
betalas av marginalen fran de enskilda laddsessioner under den begransade tid som kommunen ger
nyttjanderattsavtal. Utan statsbidrag forvantas alltsa de tva statioer i denna rapport generera intakter
minus driftskostnader som atminstone dverstiger investeringskostnaden pa 547 tkr respektive 820 tkr
under en tioarsperiod for att éver huvud taget ga runt. Med statsstéd ar det forvisso enklare, men
det ar andad sammhallsekonomiskt viktigt att kostnaderna kan hallas nere. Det ar dven intressant att
undersoka skillnaden i etableringskostnad foér publik laddning gentemot privat.

"Ibland anvénds benidmningen station for laddstolpen, medan en samling laddstolpar/laddstationer p4 samma geografiska
plats benamns laddpool.



Rekommendationer 1 korthet

Rapportforfattaren ger som slutsats foljande rekommendationer for att ytterligare stimulera utbyggnad.

Natagare

1.

Forkorta handlaggningstider avsevart, ha en sarskild avdelning som forstar laddoperatérers be-
hov och anpassade mallar for natanslutning. Detta da processen i dagslaget utgar fran att det ar
en fastighet som skall anslutas - inte en fristdende punkt pa kommunal gatumark.

2. Erbjud elnatsanslutning inkl montering av matarskap for att undvika dubbelt schacktarbete - idag
forutsatts operatdren normalt grava ner ett skap varefter natbolaget graver upp samma mark en
gang till for att ansluta det till elnatet.

3. Alternativt till (2) undvik dubbelt schaktarbete genom att elnatskunden schaktar for bada mot lagre
anslutningsavgift.

4. Garantera installationstid i offert - osakerhet i anslutningsdatum kan leda till forsenade projekt
med aterkrav av statliga bidrag och férlorade nyttjanderattsavtal som foljd.

5. Mdjlighet att som en laddoperator ha ett elavtal fér manga laddstationer.

Kommuner

1. Dra férdel av Klimatklivet som kan finansiera upp till 70% av investeringskostnaden och har en
inbyggd utspridningsmekanism da bidrag endast ges vid ett visst avstandet till existerande laddin-
frastruktur. Publicera manga tankbara platser/gator i ett 6ppet system.

2. Avgor politiskt i malkonflikt mellan estetisk utformning och snabbare utbyggnad.

3. Tillat manga laddpunkter pa samma parkering for kostnadseffektiv utbyggnad med minimal stor-
ning.

4. Lat fragan om skyltning vara sekundar. Platser behdver inte nédvandigtvis reserveras for endast
laddbara bilar initialt. Skylta boendevanligt, det vill sdga tidsbegransa inte i onédan.

5. Utred prioriterade platser proaktivt fér snabbare etablering.

6. Forenkla schaktregler och specificera sarskilt for laddinfrastruktur i teknisk handbok. Vid nybygg-

nation se dver hur gator och trottoarer kan konstrueras for att billigare kunna 6ppnas och aterstal-
las.

Stat (Klimatklivet)

1. Ha fler ans6kningsomgangar i Klimatklivet och enklare krav, samt undvik korta tidsbegransningar.

Okad digitalisering av Klimatklivet med bl.a. 6ppen kartdata s& att informationen kan anvandas i
sdkandes egna beslutssystem.

Overvég att definiera fardigstallande som allt klart men avvaktande bestélld men ej utférd natan-
slutning.



Syfte och mal

| den har rapporten presenteras resultaten fran ett pilotprojekt for att 6ka utbyggnadstakten av laddin-
frastruktur for personbilar i stadsmiljo, framst for att personer utan tillgang till hemladdning eller egen
parkeringsplats ska fa mojlighet att valja elbil. Syftet har varit att identifiera flaskhalsar fér kommunala
tillstand, tillgang till elnat och konstruktionskostnader. Projektets forsta fas pagick dec 2021 - februari
2024, under vilken tid ocksa den allmanna publika utbyggnaden har 6kat avsevart, men i borjan av
projektet saknades namnvard publik laddning helt pa vissa orter, daribland Sundbybergs Stad - dar
foljaktligen projektets ena pilotanlaggning etablerades. Metoden vi valt ar att starta en ny laddoperator,
som kom att kallas Kvartersel AB, och dokumentera processen, samla data om ledtider och kostnader.
Ett delmal har varit att forsdka bygga kostnadseffektivt och med ett designfokus med malgruppen som
bor i flerbostadshus i atanke.

3.1. Designfokus och antaganden

Malet med att starta en laddoperatér har varit att dels undersdka flaskhalsar, dels att utreda resursef-
fektiva méjligheter till storskalig utbyggnad av laddinfrastruktur. Det stod tidigt klart att schaktning, dvs,
gravning skulle bli en av de storsta kostnaderna och foljdaktningen nagot vi ville minimera behovet av.
Andra kostnader som elskap, anslutning till elndt och aven fasta kostnader for elabbonemang torde
kunna vara andamal for stordriftsfordelar. Foljdaktningen lades fokus pa att bygga fler laddpunker pa
samma plats. Vi ville ocksa fokusera pa den malgrupp som saknar méjlighet till hemmaladdning och
vars bil star parkerad pa samma stélle under langre tid (publik hemmaladdning). | Stockholm utgérs
detta ofta av individer med boendeparkeringstillstand, det vill siga boende i lagenhet som betalar en
manadsavgift till kommunen for att fa parkera utan ytterligare avgift pa gatumark i narheten av bosta-
den. Forfattaren tillhor sjalv denna grupp. Det ska vara latt att hitta en ledig laddpunkt och bilen bor
kunna sta kvar en langre tid, helst éver natten utan tillkommande avgifter. Det mojliggor laddning med
lag effekt, vilket ar skonsamt for batteriet, ar till nytta for elnatet da effektuttaget kan spridas éver en
langre tid och schemalaggas till tidpunkter da lag belastning féreligger. Fran ett anvandarperspektiv
medfor det ocksa att en resa kan avslutas vid en laddstation for att inte behdva flyttas férann bilen
behdvs igen eller nar det passar in med 6vriga attaganden.

Sammanfattningsvis har vi valt att efterstrava féljande designideal:

1. Flertal laddplatser, minst tio, pA samma laddstation for stordriftsférdelar och tillganglighet.
Lokalisera till boendeparkeringsplatser dar boende (och allmanheten) redan far sta.
Stodja primart nattladdning/hemmaladdning, alltsa att kunna ladda fullt dver langre tid.
Som hypotes bygga huvudsakligen ovan jord for att minimera schaktkostnader.

o oD

Dra fordel av Klimatklivet som kan finansiera upp till 70% av investeringskostnaden och har en in-
byggd utspridningsmekanism (man far endast bidrag vid ett visst avstandet till existerande laddin-
frastruktur)



3.1. Designfokus och antaganden 4

Metoden féljer principerna av forskning-genom-design (research through design) som bygger pa att
utforska och skapa kunskap genom designprocessen och de artefakter som skapas och observera
interaktionen med dessa. Eftersom vi bara bygger tva laddstationer kan vi inte dra nagra statistiska
slutsatser om fordelen med designidealen ovan. Syftet ar istéllet att identifiera och reflektera éver pro-
cessen och de hinder och mgjligheter som dyker upp langs vagen, om man vill etablera laddstationer
med idealen i atanke, eller stimulera att sddana byggs av andra aktorer.



Pilotstationerna Starrbacksgatan och
Kungsholms Kyrkoplan

| december 2021 skickades forsta intresseanmalan att fa etablera laddstationer i Sundbyberg respekti-
ve Stockholms Stad. Det resulterade sedan i uppférandet av en 11-punkters laddstation med konventio-
nella stolpar pa Starrbacksgatan i Sundbyberg och en 34-punkters laddstation med balk-liknande, det
vill sdga i huvudsak schaktfri, konstruktion pa Kungsholms Kyrkoplan i Stockholms Stad. Bada invigdes
under 2023. | féljande avsnitt beskrivs de fardiga stationerna narmare.

Figur 4.1: Starrbacksgatans laddstation med traditionella laddstolpar. Hoger: schematisk bild dver hur méatarskap ar anslutet till
natégaren Vattenfalls elskap och vidare fordelning till laddstolpar under jord.

Starrbacksgatans laddstation (fig. 4.1) utgar fran en befintlig parkeringsstracka med 11 parkeringsplat-
ser tvarstallda vinkelratt mot kérbanan, pa en lugn sidogata med bred vag och bred trottoar. Hela
parkeringsstrackan, som bdérjar vid en korsning och slutar vid en utfart, elektrifierades, det vill séga 11
laddpunkter installerades. Dessa férdelade sig éver 5 stolpar med dubbeluttag och en med enkeluttag,
se figur 4.1. Laddboxarna klarar att ge 22 kW kontinuerlig effekt, lastbalanserade till en natanslutning
for totalt 43 kW att fordela mellan anslutna fordon i en krets. Utdver stolparna installerades ett nytt
matarskap bredvid natagaren Vattenfalls elskap, dar laddstationen anslot till elnatet och vidare ut till de
individuella stolparna via 5-polig 16 mm? kablage férdelade med en kabel till de tva vanstra stolparna
och en kabel till 6vriga 4 stolparna. Ett tomror las ocksa for att mojliggéra senare uttbygnad langst
ut. Vidare drogs aven natverkskabel RJ45 fran stolpe till stolpe och till matarskapet dar en 4G-router
placerades for internetuppkoppling.

Etableringen kravde att hela trottoarsektionen och en del av gatan gravdes upp, kantstenen togs upp
och fundament for stolparna och nya skyltar sattes ned och féljaktningen ny asfaltering och forsiktig
aterplacering av kantsten behdvde ombesdrjas. Detta for att félja kommunens reglemente enligt teknisk



handbok. Detta medférde att stérsta kostnaden for projektet harror till markarbete (se avsnitt 8 resultat)
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Figur 4.2: Kungsholms kyrkoplans laddstation med 34 laddpunkter férdelade pa tva sidor om vinkelstélld parkering. Streckad
linje ar ledning under jord och heldragen ovan jord i balken. Lila linje &r laddoperatérens kabel och gul &r natagarens.

Kungsholms kyrkoplan (fig. 4.2) var en av fa tillgangliga dubbelsidiga parkeringarna pa gatumark i
centrala Stockholm och darmed ett lampligt tillfalle att prova mojligheten att elektrifiera samtliga 34
vinkelstallda parkeringsplatser med en balkliknande laddIdsning, se figur 4.2. Ovanpa det befintliga 54
meter langa pakoéringsskyddet monterades en tréakonstruktion med kabelkanal och plattak. P& vardera
sida och vid varje parkeringsplats monterades en 22kW laddbox. Vid parkeringsplatsens norra gavel
placerades ett 125A matarskap varifran fyra 50 mm kabelror (tva i reserv) gick circa tva meter till un-
der pakdrningsskyddet. Utéver detta kravdes ingen schaktning, och dessa rér samt kabelmatarskapet
kunde monteras av natagarens underentreprendr i samband med anslutning till elnatet. Anslutningen
gick kortaste vagen till natagaren Ellevios elskap som var belaget tvars 6ver kérbanan vid parkeringens
vastra fasad (figur 4.2, hogra bilden). Vardera sida av balken bildade en enskild krets dimensionerad for
43kW som de 17 laddboxarna fick dela pa. Detta genom att det i kabelréren drogs tva st fempoliga 16
mm? kablar vilka leddes upp inuti balken och fran laddbox till laddbox. Systemet &r uppgraderingsbart
i det att tva extra tomror till kabelmatarskapet forlagts vid installation och att trdbalken som sadan ar
|att att 6ppna for att fordela ut stérre kapacitet till laddboxarna.

Eftersom Ellevio genom dess underentreprenér kunde sta for schaktning och montering av matarskap
besparades allmanheten pa tva avstangningar och tva schaktningar, samt minskad planering och byra-
krati hos bade operatér och kommun. Vidare kunde ett minimalt ingrepp genomféras, om an fortfarande
kostsamt (se resultat). Detta upplagg var dock en engangsforeteelse av skal som diskuteras i nasta
kapitel. Bygget av balk och installation av laddboxar kantades av viss komplexitet och férseningar pa
grund av de strikta regler pa estetisk utformning staden alagger laddoperatorer, vilket ocksa kommer
diskuteras vidare nedan.



Etableringsprocessen

Vi ska har beskriva de steg som kravs for att etablera en laddstation i Stockholm och Sundbyberg, tva
kommuner som anvander sig av samma modell fér nyttjanderattstillstand, den s.k. Stockholmsmodellen.
De skiljer sig dock nagot i krav pa gestaltning och skyltning och i Sundbybergs fall var tillstandsproces-
sen helt ny, vi var alltsa den forsta privata aktéren som byggde en s.k. laddgata. Processen illustreras
Oversiktligt av Stockholm Stad i sex steg (se figur 5.1).

vio kopplas in vid godkénd

. Elle
"| v pind 4 ansdkan

R SO U Nyttjanderdttsavtal skrivs mead
5 SR o (5 I 1|| av den nya laddaren

Figur 5.1: Oversiktlig process enligt Stockholm Stads hemsida 2024-08-27

For att soka Klimatklivet behdver man ha preliminart nyttjanderattstillstand och underlag i form av of-
ferter for bland annat elanslutning. Det gor att vi far ytterligare steg mitt i processen som den beskrivs i
5.1. Under etableringsfasen ar det viktigt att géra distinktion mellan installation av laddutrustning med
matarskap (operatdrens ansvar) och anslutning till elnat (elndtsédgarens ansvar). Om man skulle gora
alla dessa steg seriellt, i tur och ordning, skulle det se ut som foljer:

1. Anstka om nyttjanderatt, 9 manader fran intresseanmalan till avtal (steg 1,2,3 och 5 ovan)
Begara natutredning/offert fran natagare, 5-10 manader (steg 4 ovan)

Ansdka om bidrag fran Klimatklivet, 7+ manader

Soka schakttillstdnd 1-2 manader

o e

Installera laddstolpar/boxar, 1 manad
6. Fardiganmala till natagare och avvakta natanslutning, 7 manader

Laddoperatoren arbete ar alltsa i storleksordningen en manad, medan 6vriga processer tar storleks-
ordningen 2,5 ar. | praktiken kan givetvis flera av ovanstaende steg parallelliseras, bade mellan olika
potentiella laddstationer och mellan steg. Till exempel har vi s6kt nyttjanderatt och natutredning sam-
tidigt och sokt Klimatklivet med preliminara tillstand som underlag. Det har dock féljden av okad total
administration da vi soker fler platser som vi sedan maste avboka. Vidare vill vi sa langt som mdjligt
undvika schaktning i steg fem eftersom det ocksa kommer géras av natagaren i steg sex. Detta kommer
vi diskutera vidare i detalj, men for processens komplexitet har detta féljden att vi maste “fardiganmala”
redan innan vi har installerat - och for att vinna tid - kanske redan innan vi med sakerhet vet om vi far
bygga eller har finansiering.
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Processen for de tva laddstationerna som uppforts under projektet illustreras nedan. P& Kyrkoplan
kunde inte Klimatklivsstdd ges da det fanns ett flertal laddpunkter i narheten (stéd ges endast fér om-
raden med langt till ndrmsta laddpunkt). Detta gjorde projektet dyrare @n optimalt, men snabbade upp
processen och gav vardefull data om faktiska kostnader - till nytta fér kommande projekt.

Figur 5.2: Den faktiska etableringsprocessen for de tva pilotprojekten. Notera dock att for Kungsholms Kyrkoplan kravdes i
detta fall kompletterande éverenskommelse av utformning efter underskrivet nyttjanderattsavtal. Schakttillstdnd behdvdes ej for
operatéren, daremot for natagaren.

5.1. Nyttjanderattsavtal

Som laddoperatdr borjar processen med att leta efter 1amplig plats att etablera pa, vilket i projektet
gjorts med en kombination av faltbesék och flygkartor/gatufoton, respektive kommuns kartverktyg ut-
formade for ansokningsprocessen dar varje sdkbar gata/parkering har ett id-nummer (figur 5.3), samt
Klimatklivets karta 6ver férvantat tillgangliga omraden (figur 5.5). Det vi har letat efter har utgatt fran
platser som stddjer designidealen i 3.1, vilket innebar att helst ska manga bilar fa plats och vi bér kun-
na bygga ovan jord. Vidare tittar vi efter om det finns elskap i narheten for att 6ka sannolikheten att
kostnaden for elansluning ska vara lag.

Figur 5.3: Sokbara laddplatser i Sundbybergs stad. Exemplet visar en reserverad plats.

Starrbacksgatan var en av Sundbybergs férsta inkomna ansdkan och under de forsta tre manaderna
erholls ingen respons alls da det saknades handlaggare pa kommunen som kunde svara pa att ansdkan
kommit in och dess status. Nar sadan sedan tillsats har kommunikationen varit god. Utredningen fran
kommunens sida tog dock fem manader och vi fick férslag att etablera fyra laddpunkter av de elva vi
ansokt om. Eftersom det ar farre an de fem laddpunkter som Klimatklivet kraver och tveksamt I6nsamt
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enligt egna kalkyler sa fick vi lobba for att fa bygga 11. Nar offert fran Vattenfall antligen inkom och
tidsfristen for hur l1ange vi kunde behalla det beviljade Klimatklivsstddet utan att fardigstalla projektet
holl pa att rinna ut, blev det mer angelaget att fa till ett avtal. Till slut kunde kommunen ga med pa vart
krav och projekt fardigstalldes precis innan deadline, i juni 2023.

Stockholms stad har dedikerade handlaggare och vi fick tidigt besked att vi kunde etablera pa Kungs-
holms Kyrkoplan, givet att det fanns elkapacitet. Det fanns dock en annan aktér som hade reserverat
5 av platserna. Vi diskuterade samlaggning med dem men slutade med att vi bytte sa de fick en egen
parkering och vi fick hela parkeringsplatsen sjalva. Initialt hade vi ansékt med en balklésning som dock
visade sig mycket kostsam, varfor vi fragade om vi fick bygga ett plank dar de betydligt billigare ladd-
boxen Easee Charge monterades likt slututférandet. Det fick vi initialt godkant fér och kontrakt skrevs.
Darefter avvaktade vi att elanslutning fran Ellevio skulle fardigstallas. Under tiden hann Stockholm Stad
uppdatera sina estetiska riktlinjer for utformning av laddstationer, med sarskilt krav pa maximal hojd
och fargsattning - inklusive fargsattning av sjalva laddboxen (se appendix A). Vidare fick Easee salj-
stopp av elsakerhetsverket, vilket tvingade oss att skyndsamt upphandla ny laddbox som uppfyllde inte
bara vara krav utan aven stadens. Reglerna i appendix A ar endast fastslagna for laddstolpar, och fick i
dialog med handlaggare pa forvaltningen éverforas till var balk/plank. Det hade féljande konsekvenser:

+ Balken behdvde ha en strikt hogsta hojd vilket begransade bade val av laddbox som éver huvud
taget skulle fa plats, och utformning dar uttagen sitter lagre an vad som annars hade varit optimalt
ur ett anvandarperspektiv.

+ Fargsattningskravet innefattade inte bara planket som malades i korrekt nyans, utan aven sjal-
va laddboxarna. Trots kontakt med tillverkaren kunde inte specialbestallningar av en viss nyans
goras utan vi fick valja en annan laddbox an initialt tink samt ombesoérja lackning av dess skal.

* Vi kunde av ovanstaende krav inte valja en laddbox med dubbeluttag vilket férdyrade elinstalla-
tionsarbetet.

Positivt med samarbetet med foérvaltningen var dock att vissa krav, t.ex. att taket pa balken skulle
vara rundat eller spetsigt for att undvika att allmanheten stallde skrap dar var valkomna inspel och
att slutresultatet blev lyckat i estetisk synvinkel. Stockholms stads ambition att laddinfrastrukturen ska
smalta in i omgivningen lyckades dock sa pass val att dven parkeringsvakterna initialt hade svart att
se att den faktiskt var dar.

En skillnad i Stockholms Stad och Sundbyberg ligger alltsa i hur strikt man ser pa estetiska krav och
om man later dem ga ut dver tekniska val.

5.2. Natutredning med elnatsagare och anslutning elnat

Att ansluta en planerad laddstation till elnatet ar den process som tar éverlagset langst tid och med
storst osakerhet i tidsatgang. Detta grundar sig inte bara pa erfarenhet fran pilotprojekten utan aven
efterkommande projekt. Som exempel kan ett inskickat anslutningsarende fa vanta éver 4 manader
innan "handlaggning av arendet paborjades”(figur 5.4).

Processen att f4 ansluta till elnatet borjar med att en behorig elektriker gor en sa kallad féranmalan. Vi
ber alltsa vart elinstallationsforetag att géra foranmalan pa de platser vi utreder. | Ellevios fall kan aven
en sa kallad natutredning bestallas innan foranmalan sker, for att vara saker pa att den kapacitet som
senare efterfragas finns. | projektet Kungsholms Kyrkoplan bestalldes natutredning, medan i senare
projekt har féranmalan anmalts direkt for att spara tid.

Till foranmalan beskrivs dnskad placering av matarskap, den punkt till vilken natdgaren kommer an-
sluta. Skapet ags av operatdoren och operatoren ansvarar for ledningar efter skapet, medan natagaren
ansvarar for ledningar till den, samt sjélva mataren i skapet. Formularet for fdranmalan efterfragar bland
annat adress och fastighetsnamn, vilket alltsa saknas fér en parkeringsplats. Vi anger ofta det narmaste
husets adress vilket ibland skapat forvirring da natagarens beredare ibland forst Iangt senare i proces-
sen forstatt att det verkligen inte ar den fastigheten som ska anslutas utan parkeringsplatsen. Detta har
konsekvenser for beraknat avstand till elskap. Till saken hor att vi som operator inte har ndgon insyn i
var det geografiskt finns kapacitet eller anslutningspunkter, utéver de elskap vi kan se sjélva i falt. Var
ledningar gar och kapacitet ar sekretessbelagd information av forstaeliga sakerhetsskal. Men det gor
att vi ar dem med minst information anda ska avgdéra matarskapets placering bilket blir suboptimalt. Det



5.3. Anstka om bidrag fran Klimatklivet 10

Figur 5.4: Handelselogg éver anslutningsérende inskickat till natagaren Ellevio. Notera Arendet registreras 2023-09-29 och
Handlaggning pabdrjas 2024-02-09.

unika med laddprojekt ar att vi skulle kunna vélja ett visst segment av en parkering, en annan parke-
ring eller en viss placering av matarskap utifran elnatets egenskaper. Vi valjer dock att ansdka pa flera
platser samtidigt och féresla matarskapslacering utifran basta forméga var vi tror ledningarna kommer
bast dras ifran.

Foéranmalan leder sedan, efter en period som har varierat mellan en manad och nastan ett ar, till en
offert som tacker anslutningsavgift, schaktning fram till matarskap och de ledningar som kravs for detta.
| Ellevios fall har ocksa en option om att utfora arbetet aven vintertid specificerats. Vi fick aven méjlighet
att fa vart kabelmatarskap monterat inom ramen for offerten. Dessutom fick vi hjalp av underentrepre-
ndren att fa ror forlagda fran matarskapet upp till balken ovan jord. | en senare dialog med natagaren
har vi fatt forklarat att detta var ett undantag for att snabba pa projektet. Vi behévde alltsa inte forst
grava ner vart matarskap, aterstalla marken, och sen vanta pa att Ellevio gravde pa samma stalle for att
dra ledning till samma skap, utan skapet kunde placeras i gropen medan den var 6ppen. Anledningen
till att detta inte ar norm ar ansvarsférdelning: Ellevio vill att deras kablar och arbete bara berér natsi-
dan, och kan inte lamna nagra garantier for arbete pa kundens sida. Detta kommer diskuteras vidare i
avsnitt 9.

Det ar tydligt att den absolut stérsta kostnaden fér natanslutning harror till schakt mellan elskap och
matarskap, vilket framgar i tabell 5.1, en stracka pa cirka 14 meter (jamfor figur 4.2). Vart att notera ar
att i kostnaden ingar alla administrativa ansokningsavgifter, avstangning och inte minst aterstallning av
vagbana och trottoarer. Som jamférelse var anslutningsavgiften i Sundbyberg, med halva kapaciteten
mot Kungsholms Kyrkoplan och dar vi schaktade sjélva till inkopplingen direkt till angransande elskap
(se figur 4.1), pa 60.000 kr plus moms.

For att natagarens arbete har ska fortsatta kravs en bestallning samt fardiganmalan. For att vinna
tid kan detta gbras redan nu, med vissa konsekvenser. Se vidare punkt 5.6. Normalférfarande ar att
invanta finansiering, det vill sdga Klimatklivet.

5.3. Ansoka om bidrag fran Klimatklivet

Klimatklivet for publik laddinfrastruktur som ges av Naturvardsverket méjliggor statligt bidrag av upp till
70% av investeringskostnaden. Ansdkan har varit dppen en eller tva ganger per ar, och har fler krav an
motsvarande stdd for icke-publik laddning som kan sdkas nar som helst, &ven retroaktivt (max 50% och
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Schakt 149 434 kr
Avstangning 27 521 kr
Kostnader for arbete pa kabelmatarskap 11 833 kr
Material + kabeldragning + samlingskarta 64 577 kr
Anslutningsavgift for 125A: 43 750 kr
Grundavgift: 297 115 kr
Om arbetet utférs under vintertid tillkommer kostnad for:

Tjaltining 12 074 kr
Provisorisk vinteraterstallning 84 193 kr

Tabell 5.1: Kostnad for anslutning till elnat Kungsholms Kyrkoplan 2023. Priser exklusive moms.

15 000kr/laddpunkt). Stodet for publik laddning har dock ingen 6vre grans utan sker i konkurrens med
andra som vill etablera inom samma geografiska omrade och dar det saknas laddmdjlighet i dagslaget.
Ett strikt krav ar att projektet inte far ha pabdrjats innan godkand ansékan, men Klimatklivet vill samtidigt
ha in offerter som underlag. Fran att ansokningsperioden har stangt har det tagit tre-fyra manader till
beslut, men eftersom ansdkan endast ar 6ppen ca en-tva ganger per ar ar vantevardet for besked fran
att ett projekt har alla underlag och ar redo att ansdka, cirka sju manader eller upp till tio manader
om en ansokningsomgang precis har sténgt. Detta tycks dock 6ka. | skrivande stund, 2024, ar det tio
manader mellan ansékningsomgangarna (april 2024 respektive februari 2025) och minst sex manader
till beslut (vi vantar i oktober fortfarande besked for beslut fran ansékningsomgang april 2024). Det ger
ett spann pa sju till dver sexton manader fran behov till beslut. Det ar saledes lampligt att i mojligaste
man anpassa ovriga processer efter Klimatklivets takt for att atminstone halla nere vantetiden.

Aret 2023 var ett undantag med endast en ansékningsomgang och dessutom med strikta krav pa far-
digstallande 2024-06-30. Beslut drog ocksa ut pa tiden, vilket gjorde att fran Klimatklivets perspektiv
skulle projektet, som absolut inte fick paborjas innan beslut, fardigstallas pa cirka fem manader (se
Appendix B). Féljdaktningen blev ingen av de tre nya projekt som vi beviljats fardigstallda i tid, i en av
dem vantar vi fortfarande pa att Vattenfall ska utféra anslutningsarendet. Foljden blir att projekten dras
tillbaka och vi pa samma plats planerar anstka pa nytt nasta omgang dvs februari 2025 med fardigstal-
lande preliminart 2025/2026, uppat tre ar efter forsta ansdkan. Kommande ansékningsomgang hade
dock flexibel fardigstallandetid sa just detta problem ar férhoppningsvis en parentes.

Figur 5.5: Klimatklivets karta for utlysningen varen 2024, kategori normalladdning. Roéda falt visar omraden dar nuvarande
laddstationer (cirklar/kvadrater) téacks. Gréna omraden ar éppna for bidrag.

Processen att soka Klimatklivet borjar med att vi konsulterar Klimatklivets karta (figur 5.5) dar lediga
platser ar gronmarkerade. Kartan uppdateras infor varje ansokningsperiod. Perioden ar 6ppen tva vec-



5.4. Soka schakttillstdnd samt schaktning 12

kor. Darfor konsulteras kartan redan i bérjan av processen (for nyttjanderattsavtal) men en plats som
varit dppen kan alltsa hinnas stéangas under tiden fram till ansékningsperioden. Ar platsen dppen tas en

ansokan fram och skickas in. Effekten ar att Klimatklivet ger starka incitament att infrastrukturen sprids
i hela kommunens tatorter.

Klimatklivet stipulerar ocksa en rad krav pa bland annat tillracklig effekt och marknadsmassig prissatt-
ning till slutanvandare, samt att det ska ga att ladda utan registrering. | de fall fler aktérer soker bidrag
for samma omrade beraknas ett konkurrensvarde utifran antal laddpunkter, effekt och sokt stod, dar
den som alltsd bygger mest kostnadseffektivt far stodet.

5.4. Soka schakttillstand samt schaktning

Satillvida operatoren kan bygga hela laddstationen ovan mark och natédgarens (underentreprendr) kan
ombesorja installation av matarskapet behévs ingen schaktning och féljdaktningen inget tillstand s6-

kas av laddoperatéren. Processen skots da av natagaren eller dess underentreprenér i samband med
natanslutningen.

\.
i
%
|
1
1

Figur 5.6: Schaktning for Starrbacksgatans laddstation. Ovre bilderna: vart méatarskap ansluts till Vattenfalls elsk&p bredvid och
gula rér med elkabel leds till laddstolparna. Ett av réren laggs tomt for méjlig utdkning av fler laddstolpar. Observera kantsten
som lyfts bort. Nedre: kantsten atersatts, grus fylls éver laddstolparna som forberetts med kablage och slutligen asfaltering

| normalfallet ar det laddoperatéren som soker schakttillstdnd och oftast aven trafikavstangningsplan
(TA-plan) hos kommunen for att omradet ska avsparras under den period arbetet planeras utféras. |
fallet Starrbacksgatan skottes dessa arenden av en underkonsult till den entreprenadsfirma som vi
anlitade. Som huvudbestallare fick vi dock skapa ett konto hos kommunen fér andamalet. Processen
innefattade férutom ansdkan aven en s.k. férsyn och slutbesiktning dar entreprenadfirman och kom-
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munens representant traffades i falt. De behdvde hitta en gemensam tidslucka fér detta vilket tog ett
antal dagar att fa till. Bade schakttillstand och TA-plan bekostas av laddoperatéren, och TA-plan har
dessutom en kostnad per dag.

Schakttillstandet som sadant tog inte mer an ett par veckor att fa, men sammantaget fran bestallning
av schaktning av entreprenor tills aterstallning av mark var ca 4 manader. Detta pa grund av ledtider,
kontakt med underkonsult, ansdkning, inplanering av entreprenadmaskiner, personal, asfalteringsfirma
med mera. Hur schaktningen och installation av fundament och ledningar under jord gick till framgar
av figur 5.6 och 5.7.

5.5. Installation av laddboxar

Konstruktion av balk respektive schaktning for fundament till laddstolpar kunde genomféras pa nagra
veckor och med aktérer vi hade tat kontakt med.

Figur 5.7: Schaktning och konstruktion fér Kungsholms kyrkoplans laddstation. Ovre bilderna: Natigaren Ellevios
underentreprendr schaktar 6ver gatan och ansluter till vart matarskap vid trakonstruktionens bérjan (utanfor bild). Nedre:
Installation av laddboxar pa trakonstruktion byggd ovanpa befintligt pakérningsskydd. Se &ven rapportens framsida.

Installation av laddboxar, annan elektronik och kablage var fran ett process-perspektiv tamligen okom-
plicerat. Vart att notera ar att den elektrikerfirma vi arbetat med gérna har velat vara narvarande eller
i tat kontakt med schaktfirman for att sakerstalla att de gula tomrér som schaktfirman lagger ner dras
pa ett for elkablarna optimalt satt. Viktigast ar att de inte gar med for skarp bojradie.

Laddboxar med dubbeluttag sparar elinstallatoren mycket arbete. Vi kunde dock inte valja sadana boxar
pa Kungsholmen pa grund av stadens estetiska krav da den bara fanns i en farg och var svar att lacka.
En djupare analys av marknadens laddboxar gjordes infér valet, dar pris per laddpunkt var primart, men
aven huruvida det krdvdes extra utrustning for att ansluta dem. Laddboxar av "lhemmatyp”kraver oftast
en extern sakring och jordfelsbrytare, vilket komplicerar anslutningen. Andra kan krava &vdosningff-
ran en matarkabel - vilket innebar att de inte klarar av att en kraftig kabel (16 mm2) ansluts direkt till
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en laddbox och vidare till ndsta. De modeller vi anvant i pilotprojekten Aura och Dawn kommer fran
svenska ChargeAmps och kraver ingen extern utrustning, &ven om Dawn kraver att kopplingsblock
och automatsakring kdps och installeras i sjalva boxen.

Laddboxarna behdver en Internetanslutning och vi har pa Starrbacksgatan anvant oss av RJ45-kablage
till en 4G-router placerade i matarskapet med extern antenn. P4 Kungsholmen anvands laddboxen
Dawn som har inbyggt 4G-stdd, och atminstone for tillfallet inte kréaver nagot abonnemang. Det har
fungerat bra éverlag, med vissa upplevda brister men inte ndmnvart.

Boxarna har konfigurerats att ha direkt kontakt dver OCPP (se avsnitt 7, teknik) med Monta, den tjans-
televerantor vi valt for att administrera boxarna, anvandare och betalningar. En férdel ar att Monta har
full kontroll éver boxen. En nackdel har varit att vid felsdkning eller uppdatering av inbyggd mjukvara
har vi ibland behévt konfiguera om dem i falt till att ansluta till tillverkaren ChargeAmps och sedan till-
baka till Monta. Laddboxarna har éverlag fungerat val, &ven om 10-20% av den nyare av de tva, Dawn,
har behovts bytas ut i falt, och en gang behévde samtliga boxars mjukvara uppdateras i falt. Det bor
finnas utrymme till forbattringar i behovet av underhall i falt samt anvandbarheten/tidsatgangen for att
go6ra detsamma i de fall det kravs.

5.6. Fardiganmalan till elnatsbolag

For att slutfora anslutning till elnatet kravs, efter godkand offert, att en fardiganmalan goérs av elektriker,
vilket i normalfallet med anslutning av en fastighet innebar att kunden har kopplat fardigt i sitt hus och
fram till ett monterat matarskap som foljdaktningen ar fardigt att ansluta till elnatet. Da vi efterstravar
upplagget att inte schakta sjalva, som pilotprojektet pa Kungsholmen, behéver vi komma i kontakt med
den entreprendr som natégaren avser schakta med och be dem om offert for tilldggsarbete att schakta
vart skap i samma veva. Darfor fardiganmaler vi sa snart vi har fatt nyttjanderattsavtal. Darefter borjar
en oviss vantan pa att elanslutning ska fardigstallas, eller att kontakt med utférande entreprendr ska
etableras.

Pa Kungsholms Kyrkoplan fick vi tdmligen omgaende kontakt med utféraren Omexom och uppdaterad
status om hur anslutningen skulle ga till, och schaktningen pabdrjades cirka 6 manader efter bestall-
ning, en vinter emellan. Pa Starrbacksgatan kunde anslutning ske av Vattenfall Services efter dialog i
samband med var schakt, cirka 5 manader efter offert. Da hade vi dock vantat nastan ett ar pa att fa
sagda offert. Denna anslutningstid kan dock vara betydligt Iangre. | ett senare projekt, Brotorp i Sund-
byberg, vantar vi i skrivande stund fortfarande pa kontakt med Vattenfalls underentreprenér, 9 manader
efter bestallning.

Processen for natagaren har i samtal med en representant beskrivits innefatta bland annat att sdka
markupplatelseavtal (MUA) med markagaren, det vill sdga kommunen, for att dra nya ledningar under
jord. Detta s6ks hos en helt annan instans pa kommunen an den laddoperatéren har kontakt med. Vida-
re behovs tillstdnd hos bland annat Trafikverket och Lansstyrelsen da det kan réra sig om avstangning
av gator for ingreppet. Allt detta tar tid.

5.7. Summering etableringsprocessen

Det vi kan se i redogérelsen ovan ar att processen inte ar sa linjar som beskrivits inledningsvis. De
olika momenten har vissa beroenden som gor att de inte helt, men delvis kan parallelliseras.

Det fysiska arbetet att grava i marken, installera laddboxar och ansluta till elnatet har i pilotprojekten
gatt pa nagra veckor, men kravt langa ledtider i tillstAndsprocessen och fran bestallning till utférande.



Skyltning och parkeringsregler

Da vi bygger pa gatumark ar det respektive kommun (Stockholm, Sundbyberg) som ansvarar for par-
keringsregler och skyltning. | de fall da endast ett fatal laddpunkter byggs vid en station (inte ovanligt
med tva-fyra laddplatser) efterstravas rotation av bilar, for 6kad tillganglighet. Stockholms stad har haft
som norm att dagtid far man endast parkera i tre timmar p& laddplats. Aven om man far sté langre pa
natten innebar det att en anvandare maste flytta bilen pd morgonen. Nar vi bygger manga, i princip en
hel parkering, &ndras dynamiken. Det ar inte langre ett problem om nagon star kvar efter att laddningen
ar slutford, eftersom det finns lediga laddplatser bredvid och elkapaciteten dnda ar dimensionerad for
att alla inte laddar samtidigt. Vi har séledes foresprakat en modell dar ingen begransning gors initialt,
tills dess trangsel uppstar och da gradvis dkar begransningen enligt féljande principer:

1. T24, endast laddbara fordon
2. “Endast anslutna fordon”
3. Max 24 timmar

| 6vrigt bor prissattningen for parkeringsplatsen folja det som var innan gatan elektrifierades. Motivering-
en till denna ordning ar féljande. T24 gor givetvis att fossilbilar inte blockerar laddpunkter. Reservera
vissa platser for laddbara fordon bér beaktas i relation till hur manga parkeringsplatser som totalt finns
i ett storre geografiskt omrade, inte enbart parkeringen som elektrifieras. Elbilar som annars parkerar
pa vanliga parkeringar kommer alltsa flytta dit och darmed frigérs parkeringsplatser for fossilbilar an-
norstades. Det blir en observerbar koncentration, men i princip nollsummespel. Den vakans som anda
uppstar kan tas som stimulering av elektrifiering av fordonsflottan. Punkt tva motverkar slentrianmassig
parkering av elbilar och laddhybrider som inte ens avser att ladda, nar det finns andra ledig parkeringar
i narheten. Det lilla extra besvaret att ga ut ur bilen, hamta kabeln och ansluta den skulle kunna vara
ett effektivt satt att motverka slentrianparkering. Det har ocksa effekten att laddpunktens tillganglighet
syns i interaktiva laddkartor, alltsa om parkeringsplatsen ar ledig eller inte, vilket annars kan vara ett
bekymmer och besvikelse fér den som soker laddplats nar en laddpunkt marknadsférs som ledig men
visar sig vara blockerad. Det ska dock namnas att denna skyltning inte ar standard och viss osakerhet
rader om den kan inforas juridiskt. Den tredje punkten motverkar langtidsparkering, men ar tillrackligt
lang for att kunna lamna bilen sen eftermiddag och flytta den p& morgonen - i kontrast till den annars
vanligt forekommande 12-timmarsregeln som gor att parkerar du klockan 17 maste du ga upp klockan
fem for att flytta bilen.

Den skyltning som genomférdes initialt var pa Starrbacksgatan enbart T24 utéver de ursprungliga (bo-
endeparkering tillaten). Under en period togs boendeparkering bort paA kommunens initiativ for att 6ka
rotationen vilket innebar avgift for alla pa vardagar kl 8-20. Markant minskning av parkering dagtid kun-
de da observeras. Planen var att inféra boendeparkering med max 24 timmar, men for detta avvaktades
beslut i kommunfullmaktige. | skrivande stund har boendeparkering aterinforts som ursprungligen utan
tidsbegransning.

Pa Starrbacksgatan erbjods vi forst bara att etablera fyra laddplatser da man fran kommunens hall
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var radd for 6veretablering med foljd att platser reserverade for laddbara fordon skulle sta tomma. Vi
erbjod att bygga ut alla elva platser &ven om endast fyra var reserverade med T24, eller att inga var
reserverade alls, med motiveringen att skyltning kan fa andras dynamiskt éver tid med kommunala
beslut for att undvika trangsel, samt att ju stdrre andel av fordonsflottan som ar elektrisk och ju fler
laddpunkter som byggs desto mindre kommer problemet med blockerande fossilbilar vara. Kommunen
havdade dock att det behdvde vara enhetliga regler i hela kommunen. Till slut fick vi &nda bygga elva
platser med T24.

Pa Kungsholms Kyrkoplan har ena sidan skyltats T24 och tre timmar dagtid for att dverensstamma med
normen i staden. Andra sidan har varit oskyltad i detta hdnseende med hansyn till att inféra forandringen
gradvis, och att valet fran operatérens sida endast har varit mellan tre-timmars-begrasningen eller inte
skylta for elbilar alls. Staden har ett pagaende férsok med 24-timmarsbegrasning pa en annan plats
och dialog pagar om att utdka detta till alla 34 platser pa Kungsholms Kyrkoplan vilket vi valkomnar.

Vill kommunen stddja anvandarfallet publik hemmaladdning behdver en bil kunna parkera lange - vilket
ocksa ger minst belastning pa elnatet da lag effekt kan tillampas éver en langre tid eller effektuttag
schemalaggas.



Tekniska forutsattningar

Vanligt férekommande elbilar har tva alternativ for laddning: snabbladdning med likstrém (DC) dar en
hégteknologisk stationar laddare med fast kabel kopplas i princip direkt till bilens batteri, och normal-
laddning med véaxelstrom (AC) dar anvandaren vanligtvis ansluter en medhavd kabel mellan laddbox-
en/stolpen (Electric Vehicle Supply Equipment, EVSE) och en mindre batteriladdare integrerad i bilen,
som i sin tur laddar bilens batteri med likstrém. Det ar viktigt att kdnna till denna skillnad, da komplexite-
ten hos en snabbladdare ar avsevart hdgre, medan en EVSE i princip endast slar av/pa en brytare som
ansluter bilen till elnatet. Det ar den principen som maojliggor en storskalig utbyggnad av en laddstation
med manga uttag, da uttagen grovt sett agerar som en vanlig férgreningsdosa. En viktigt skillnad mot en
forgreningsdosa ar forstas de sakerhetskrav som finns, med en dedikerad sakring och jordfelsbrytare
per uttag, mojligheten till lastbalansering, som vi ska ga igenom nedan, samt koppling till effektmatning,
fiarrstyrning och betallésning.

Nar vi bygger en laddstation ansluter vi den till det vanliga svenska lagspanningsnatet, samma som
hushallsel, men med nagot hogre stromstyrka. Exempelvis har laddstationen pa Starrbacksgatan 63A
sakringsniva, att jamfora med ett hushall som vanligtvis ligger pa 16-20A. Nar dessa nivaer namns
avses stromstyrkan i vardera av de 3 kablar, eller faser, som férser fastigheten/laddstationen med strém.
Totalt finns alltsa 63x3 = 189A tillgangligt att fordela mellan anslutna bilar. Omraknat i kW blir det 189A
x 230V = 43,5 kW. Detta ar tillrackligt for att ladda tva bilar med max 22kW kontinuerligt, men som vi
ska se kan det racka gott till &nnu fler. Ytterligare en kabel, neutralledaren, och en skyddsjordskabel
ingar i vad som vanligtvis samlaggs i en gemensam 5-polig kabel. Nar vi ansluter en laddstolpe kopplas
en sadan 5-polig kabel fran vart matarskap och vidare stolpe till stolpe.

Vissa EVSE &ar dimensionerade fér 3x32A (22kW) medan andra endast levererar 3x16A (11kW). Vissa
bilar kan dra foérdel av trefasladdning medan andra bara laddar enfas, och de kan dessutom stédja
olika stromstyrka. En bil som kan ladda 11 kW 3-fas far 11 kW pa bade en 11kW och en 22kW laddbox,
medan en bil (exempelvis Nissan Leaf) som kan ladda 6,7 kW enfas bara far 3,7kW pa en 11kW laddbox.
Darfor ar det viktigare for de senare att en laddoperator erbjuder 22kW.

En modern elbil har batteri i storleksordningen 40-80 kWh, det tar alltsé storleksordningen 4-8 timmar
vid 11 kW laddning att fylla ett tomt batteri. Langre tid vid lagre effekt eller stdrre batteri, kortare omvant.
Normalladdning har dock férdelen av att kunna ske nattetid eller nar bilen dnda ar parkerad en langre
tid. Ett normalt beteende ar att satta bilen pa laddning pa kvallen och ha fulladdat batteri pa morgonen.
Stundtals lagre effekt ar darmed inte ett problem. Daremot vill man garna undvika att behéva koa
och vanta pa att en laddbox blir ledig. Med bakgrund av detta drar en laddoperatér ofta fordel av att
lastbalansera mellan laddboxar. Varje EVSE informerar bilen hur stor effekt som &r max tillganglig, och
ett system allokerar tillganglig kapacitet mellan alla anslutna bilar. Systemet som helhet garanterar ett
visst kontinuerligt minimum om alla bilar ar anslutna. Fér stationer som byggs med stéd av Klimatklivet
ar kravet minst 2 kW, vilket ger ett max pa 21 bilar vid 63A huvudsakring. Det kan alltsa teoretiskt
byggas en station med 21 laddpunkter som delar pa en enda 63A sakring. Mer rimligt kanske ar runt
halften s& manga for att kunna garantera rimliga laddtider. Detta &r ett av de design-val en laddoperatér
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har att ta stallning till. En for stor sakring innebér fler eller grovre kablar, dyrare matarskap och framfor
allt hégre anslutningsavgift och manadskostnad for den fasta delen av elndtsabbonemanget.

For att kunna ta betalt for laddning kravs i praktiken en internetanslutning och en webbtjanst som erbju-
der betalning via kort eller app. Det finns flera leverantorer av dessa tjanster och en 6ppen standard,
Open Charge Point Protocol (OCPP), som de flesta laddboxar stddjer, mojliggér for laddoperatéren
att valja vilken laddbox som ansluts till vilket system. En laddoperatér maste alltsa inte bygga ett eget
system och betallésning aven om sa ocksa ar méjligt. Vidare finns en standard fér kommunikation mel-
lan dessa webbtjanster for att mojliggora s.k. roaming, dar anvandaren anvander en tredjeparts-app
for att interagera med laddstationen. Exempelvis gar det pa sa satt att betala och starta laddning pa
Kvartersels laddstation pd Kungsholmen med bade den officiella appen frdn Monta, men ocksa med
EasyPark mot en extra avgift, ndgot som kan vara bekvamt for tillfalliga besokare.



Resultat

Jag presenterar i denna rapport tre resultat. (1) hur en laddstation pa publik mark kan etableras inklusive
tekniska och ekonomiska avvaganden, (2) ledtider for tva pilotprojekt, och (3) vad det kostar att etablera
en laddstation utifran data fran de tva pilotprojekten.

Hur en laddstation kan etableras framgar av avsnitt 7 tekniska forutsattningar, och av processen som
beskrivs i avsnitt 5 etableringsprocessen. Dar beskrivs aven ledtiderna, se sarskilt figur 5.2. Fran forsta
intresseanmalan till invigning tog det ca 18 respektive 22 manader. Dessa uppgifter ska dock bara
tolkas indikativt for vad en etableringsprocess kan ta. Projekten drog fordel av att I1dgga flera processer
parallellt, & andra sidan var det de forsta projekt som operatoren drev, och i Sundbybergs fall det forsta
projekt av denna art kommunen drev. En serialisering av projekten skulle resultera i en process som tar
ca 30 manader, men skulle ocksa gora det mindre komplext. Har finns utrymme for forbattringar vilket
kommer att diskuteras i nasta avsnitt.

Det tredje resultatet, kostnader, presenteras nedan. Som har namnts i avsnitt 3 mal och syfte har am-
bitionen varit att bygga kostnadseffektivt, dar Kungsholms Kyrkoplan representerar den anlaggning
dar sarskilt manga laddpunkter har installerats och konstruktionen i huvudsak ar ovan jord, medan
Starrbacksgatan har ett traditionellt stolputférande som jamforelse. Bada projekten anvande kostnads-
effektiva laddboxar, dar priset per laddpunkt inklusive extra material som sakringar eller kopplingsdosor
inréknats och jamforts med en rad alternativ pa marknaden.

Totalkostnaden for projekten var 547 tkr (Starrbacksgatan) respektive 820 tkr (Kungsholms Kyrkoplan).
Beloppen ar exklusive moms och utan évergripande projektledning, upphandlingskostnader och liknan-
de over-head samt fére bidrag. Kostnadernas fordelning framgar av figur 8.1.

Figur 8.1: Kostnader for pilotprojekten och dess férdelning. Belopp exklusive moms och over-headkostnader.
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Figur 8.2: Kostnader utslaget per laddpunkt.

Utslaget per laddpunkt blir kostnaden 50 tkr (Starrbacksgatan) respektive 24 tkr (Kungsholms Kyrko-
plan). Kungsholmens fordel i att 3 ganger s manga samtidiga laddpunkter etablerades blir har tydligt,
samt dess lagre schaktkostnad - sarskilt nar schaktkostnaden férdelas dver samtliga laddpunkter (figur
8.2). Vart att namna att anslutningen till elnat fér Kungsholmen ar 125A jamfért med Starrbacksgatan
63A, vilket ger den hdégre anslutningsavgiften - men som anda blir Iagre per laddpunkt.

En mindre detalj om resultatet ar att for vardera laddstation behdvdes ett separat elavtal - bade fér nat
och elhandel - och féljdaktningen kommer aven fyra fakturor i manaden. For en mer skalbar verksamhet
vore det administrativt dnskvart att ha samlade avtal och fakturor.



Diskussion och rekommendationer

Att bygga laddinfrastruktur ovan jord kan vara ett framgangsrikt tillvagagangssatt nar man vill uppna
kostnadseffektivitet i stadsmiljé dar schaktning och aterstallining &r kostsamt. Schaktning har en stor
startkostnad i att det kravs tillstand, trafikavstangning, hyra av entreprenadmaskin och personal och sa
vidare. Darefter foljer en kostnad i princip per meter schaktad vag. Slutligen ska hela ytan aterstallas
med ny asfalt, kant- och stensattning samt inspekteras.

| bada projekt gravdes det bara en gang, i laddoperatérens regi pa Starrbacksgatan (dar natagaren
bara behdvde ansluta kablage mellan elskap och matarskap i den av operatéren 6ppnade gatan) och i
natagarens regi pa Kungsholmen dar de kunde vara behjalpliga med att montera tomt matarskap (som
tillhandahdlls av operatorens elinstallatér) och tomror till operatérens kommande balk. Denna typ av
samarbete bor kunna férdjupas och utvecklas.

| samtal med bade Vattenfall och Ellevio framkommer dock att upplagget var ett undantag. Natégarna
ser helst att kundens matarskap ar pa plats innan de tar vid. Skalen som fors fram ar dels en fraga om
ansvar och garanti - natbolaget ska bara ansvara for kabel fram till mataren i skapet, inte eventuella
tomror efter dessa. Detsamma galler schakttillstanden och ansvar om nagot géar fel, t.ex. om skapet
hamnar snett. Dels handlar det om att natbolaget vill att deras kablar ska ligga fast under jord. En
terminering ovan jord utanfor ett matarskap ar darmed inte aktuellt.

Ett mojligt upplagg skulle kunna vara att natagaren redan i offertsteget erbjuder kunden ett matarskap
inklusive montering som tillval, och att natadgarens ansvar da utokas till att inkluderas skapet - inte bara
kablarna. Helst skulle aven 6nskemal om tomrér kunna laggas in for offert antingen fran natagaren eller
fran underentreprendren.

Att undvika dubbel schaktning dar det ar majligt ar inte bara en ekonomisk och miljdmassig besparing
utan aven en logistisk. EIndtsdgaren har redan etablerat samarbeten eller underentreprenérer som ar
vana att arbeta i det omradet dar installation ska ske, medan en laddoperatér som kanske kommer
etablera 6ver hela landet behdver upphandla schaktning for varje plats.

Ellevio har tagit fram ett koncept kallat Ellevio Smart Laddinfra (ESL) dar de erbjuder anslutning fram
till varje laddstolpe och kortare ledtider (se Appendix C). Detta har dock inte kunnat erbjudas for 16s-
ningar med balk ovan jord eller andra kreativa lI6sningar férutom traditionella laddstolpar. Helst ska
Ellevios egna installatorer anlitas, och om Ellevio ges fullt ansvar erbjuds dven under vissa villkor ett
rabatterat abonnemang. Ellevio agerar aven pa andra marknader an installation av publik laddning,
sa som installation av laddinfrastruktur till privatpersoner och bostadsrattsforeningar. Att Ellevio har
en dedikerad avdelning for laddinfrastruktur ar mycket positivt, men blir haltande nar laddoperatérer
med kreativa uppldgg hanvisas till traditionell fastighetsanslutning som inte alls &r anpassade for lad-
doperatorers behov. Det blir en situation dar risk foreligger att foretaget gynnar egna paketlésningar
med kortare ledtider vid anslutning till elnatet till vilket de har monopol. Motsvarande risk kan finnas
hos Vattenfall som ar bade natagare och bedriver en laddoperatér (InCharge). Kortare ledtider och en
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teknikneutral anslutningsprocess anpassad for laddinfrastruktur skulle kunna framja utbyggnad, kon-
kurrens och innovativa alternativ.

Forutom langa handlaggningstider har langa véantetider observerats for att f& bestalld natanslutning
utférd. Osakerheten i nar en anlaggning verkligen kan bli driftsatt har bland annat lett till att projektet i
Brotorp, som fick stdd fran Naturvardsverket i ansékningsomgang 2023, aldrig blev fardigstallt. Detta
eftersom Naturvardsverket kravde att laddstationen skulle driftsattas senast 2024-06-30 (se Appendix
B) och att Vattenfall, som fick bestallning pa offert i november 2023 alltsa inte hann utféra ansluningen
eller ge skriftliga besked om nar det skulle ske - vilket i sin tur gjorde att vi som operatér inte vagade
pabdrja var del av projektet. For sen driftsattning skulle resultera i att bidraget om 70% av kostnaden
bortfoll helt och upparbetade kostnader skulle férloras. Att natagare i sina offerter inte kan ge besked
om, och an mindre garantera, leveransdatum ar alltsa ett stort hinder for planering av laddinfrastruktur.
Leveranstiden bor aven hallas kort, maximalt ett par manader.

En alternativ méjlighet att undvika dubbel schaktning, som dessutom har potential att minska ledtider
och arbetsbelastning hos natagaren ar att dar att sa ar majligt lata elnatskunden schakta fram till skapet
och i princip ansluta sjalva. Pa Starrbacksgatan samarbetade natagaren, elinstallatéren och schakffir-
man. Operatorens matarskap placerades intill natagarens (figur 1b) och medan gropen var 6ppen kom
natagarens serviceforetag och anslét mellan skapen under dagen. Om detta planerats fran bérjan kun-
de méjligen bade anslutningsavgiften vara lagre och ledtiden for anslutning kortare. Férfarandet 6ppnar
forstas fragor om ansvar, behorigheter och dgandeskap av ledningar i mark. En sak som talar for att
operatéren bor aga kabel fran matarskap/elskap till laddstation (till skillnad fran att natagaren ansluter
en perifert matarskap som pa Kungsholmen, se figur 2) ar att framtida avgravning etc avdensamma har
relativt lag skada. Stromavbrott for en laddstation ar inte sarskilt samhallskritiskt nar det finns manga
alternativ. Natagaren kan da fokusera pa att sdkra det mer grundldggande natet.

Langa ledtider har varit amne for utredning av Energimarknadsinspektionen i en rapport[5] fran 2022
som i huvudsak gjordes av konsultféretaget AFRY med en uppfdljning 2024[3], dar natagare har in-
tervjuats och lamnat enkatsvar. Av rapporterna framgar flera orsaker till de langa ledtiderna. De langa
kderna for handlaggningsarenden férklaras bland annat av personalbrist och att det periodvis kommer
manga samtidiga ansokningar, daribland fler ansékningar an vad som sannolikt realiseras. Sarskilt
namns solcellsprojekt dar endast 10-15% av projekten realiseras, vilket drabbar handlaggningstider
for andra projekt. Vi har ju ocksa sokt for fler projekt an vad som kunnat realiseras da vi ansokt bade el-
nat och nyttjanderatt parallellt. Hade ledtiderna varit kort hade vi férmodligen invantat svar innan vi gar
vidare med nasta steg. Det blir en ond spiral dar langa ledtider foder behov av parallelisering som i sin
tur paverkar alla ledtider. Inforandet av ansdkningsavgift har rekommenderats av Energimarknadsin-
spektionen och i uppféljningsrapporten namns att flera har infért det. Andra atgarder inkluderar anstalla
mer personal, aven om natbolagen ocksa rapporterar att det rader brist pa tillganglig kompetens.

En viktig princip fér ansokningar ar turordningsregler - att drenden ska tas i tur och ordning oavsett
projekt. Vissa natdgare har kunnat organisera verksamheten utifran typ av anstkan och pa sa satt
behandlat laddinfrastruktur snabbare, aven om de maste sakerstalla att de beaktar kdprincipen om
andra typer av aktérer ansdker om samma plats.

Den andra huvudskalet till Ianga ledtider som namns i rapporterna ar natutredning vid behov av natfor-
starkning. Aven om kapacitet saknas ska natégare, sarskilt for laddpunkter, enligt lag utan anmodan
ge information om vilka atgarder som kréavs for att anslutningen ska kunna genomféras'. Har kanske
en tatare dialog mellan natagare och operatdér kan mojliggdra att hoppa av processen tidigt. Om nat-
forstarkning kommer kravas (som atminstone delvis finansieras av kunden) kan det vara mer rimligt
for operatoren att valja en annan plats direkt innan information tas fram om hur platsen kan forstarkas.
Rapporten diskuterar aven kapacitetskartor som en majlig vag dar natkunden pa férhand kan se var
det finns ledig kapacitet, vilket skulle stéda ett sddant arbetssatt.

9.1. Summering rekommendationer for Natagare

1. Foérkorta handlaggningstider avsevart och ha en anslutningsprocess anpassad foér en teknikneu-
tral laddinfrastruktur. Detta kan géras genom att ha en sarskild avdelning som forstar laddope-

4 kap 9§ ellagen
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ratérers behov och anpassade mallar for natanslutning, dar det bl.a. en geografisk punkt eller
stracka ska anslutas istéllet for en fastighet.

2. Erbjud elnatsanslutning inkl montering av matarskap for att undvika dubbelt schacktarbete - idag
forutsatts operatéren grava ner ett skap varefter natbolaget gréaver upp samma mark en gang till
for att ansluta det till elnatet. Férmedla kontakt med underentreprendr tidigt i processen som kan
erbjuda tillaggstjanster, exempelvis férlaggning av tomroér.

3. Alternativt till (2) undvik dubbelt schaktarbete genom att elnatskunden schaktar for bada mot lagre
anslutningsavgift, i de fall matarskap kan placeras i ndra anslutning till natanslutningspunkt.

4. Garantera installationstid i offert. Enligt 4 kap. 5§ ellagen ska anslutning ske inom skalig tid och
normalt under tva ar. Tva ar ar dock valdigt lang tid fér den grona omstallningen. En lang och
osaker installationstid kan fa foljd att projektet férsenas vilket kan leda till aterkrav av statliga
bidrag och férlorade nyttjanderattsavtal.

5. Erbjud mojlighet att som en laddoperator ha ett elavtal och en faktura for manga laddstationer.

Denna rapport tar inte hansyn till vad som ar en optimal mangd laddpunkter ur ett nyttiandegradsper-
spektiv. Detta for att mer data i anvandning behdvs. Prelimindra resultat visar att laddstationen pa
Starrbacksgatan nyttjas mer an den pa Kungsholms Kyrkoplan, trots att den senare ar storre. Detta
kan bero pa avsaknad av nara konkurrens pa Starrbacksgatan eller andra faktorer. Det ar mojligt att
ett annat antal laddpunkter ar optimalt an de som byggts. De 11 laddpunkterna pa Starrbacksgatan
har dock observerats anvandas flitigt, det ar uppenbart att endast 4 laddpunkter, som initialt erbjéds
tillstand for, hade varit for litet. Vidare kan man betrakta att omstallningen av fordonsflottan ar en pro-
cess som tar tid, men som ocksa gynnas av tillgang till laddinfrastruktur. Manga tillgangliga laddpunkter
borde stimulera omstallning, och dessutom minska behovet av parkeringstidsbegransningar.

En aspekt av utbyggnaden och kommunens roll ar att vissa avvagande i tillstdndsprocessen foérsenar
densamma. Detta gaéller t.ex. estetisk utformning dar strikta dimensionella krav och fargsattningskrav
utestanger vissa tillverkare, och nar omfattande, detaljerade underlag efterfragas eller behéver kom-
pletteras forlangs processen. For detaljerade specificeringar i ansokan/tillstand ger ocksa begransade
mojligheter for operatoren att hitta flexibla I6sningar i utférandefasen, som alltsa kan vara ett ar sena-
re. Riktlinjer, dnskemal och rimliga krav framtagna i samarbete med branschen ar valkommet, men
strikta krav kan behdva balanseras politiskt mot vikten av att skyndsamt framja utbyggnad och grén
omstallning. Kommuner bér dven se éver vad de kan goéra for att forenkla schaktregler, t.ex. genom
uppdatering av Teknisk Handbok och liknande for att minska kostnader.

Kommuner behdver nédvandigtvis inte arbeta med att valja platser utan Stockholmsmodellen med i
princip fri etablering skapar, sarskilt i synergi med Klimatklivet, incitament att sprida etablering. En méj-
lighet &r dock att markera vissa platser som extra 6nskvarda och proaktivt understka dessa. En aktor
som Vvill etablera sig kan d& snabbare f& besked om nyttjanderattsavtal for just den platsen. Stock-
holm och Sundbyberg har féreddomligt markerat manga, nast intill samtliga kommunens parkeringar
vilket Oppnar for operatorer att géra egna analyser. Andra kommuner har bara markerat ut ett fatal och
kanske bara platser av bestkskaraktar. For att stddja anvandarfallet med publik hemmaladdning ar
det av sarskilt vikt att parkeringsplatser dar fordon normalt parkeras nattetid, eller narheten av flerbo-
stadshus elektrifieras, och saledes latt kan identifieras pa kommunens karta med utsatta id-nummer.
| forskningsprojektet El for fler[2] identifierades hus i Géteborg byggda fére parkeringsnormens info-
rande 1956 som sarskild indikator pa behov av publik hemmaladdning. Det korrelerade dven ganska
tydligt med vilka som hade boendeparkeringstillstand for gatuparkering. Att tillhandahalla sadan data
i kartform kan vara betydelsefullt underlag for laddoperatorer att hitta prioriterade laddplatser. Ett upp-
félningsprojekt El for annu fler[7] har som mal att ta fram ett detaljerat beslutstédsverktyg med planerat
slutférande augusti 2025.

9.2. Summering rekommendationer f6r Kommuner

1. Tillampa Stockholmsmodellen som utan kommunal investeringskostnad mojliggér att laddinfra-
struktur byggs och dra férdel av att Klimatklivet ger starka incitament for att sprida etableringen i
hela kommunen. Mark ut manga platser, sarskilt dar fordon parkeras nattetid. Tillhandahall 6ppen
kartdata sa att informationen kan anvandas i sbkandes egna beslutssystem.
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2. Avgor politiskt i malkonflikt mellan estetisk utformning och snabbare utbyggnad. Ha garna ett mal
pa andel elektrifierade (boende-)parkeringsplatser. Stall krav pa korta handlaggningstider.

3. Tillat manga laddpunkter pad samma parkering for kostnadseffektiv utbyggnad och minskad fysisk
paverkan pa miljon med farre gravtillfallen.

4. Lat skyltnings-fragan vara sekundar. Platser behdver inte nédvandigtvis reserveras for endast
laddbara bilar initialt. Skylta boendevanligt, det vill sdga tidsbegransa inte i onédan.

5. Utred prioriterade platser och proaktivt fér snabbare etablering

6. Forenkla schaktregler, bygg 6ppningsbart eller andra initiativ for att minimera kostnader och led-
tider i schacktning och aterstallining av kommunal mark.

Staten ger genom Klimatklivet ett stort bidrag till utbyggnaden av laddinfrastruktur med god spridning.
Det ar viktigt att se hur bidragsprocessen blir en integrerad del av hela etableringsprocessen, pa det
satt som framgar av kapitel 5. Det gar varken att borja eller avsluta planeringen av en etablering med
klimatklivet. Till skillnad mot stéd till bostadsrattsféreningar kan inte bidrag betalas ut retroaktivt, projekt
far tvart om inte pabdérjas alls innan godkant besked. | vissa sarskilda fall leder detta till att Klimatklivet
faktiskt férsenar snarare @n snabbar upp den grona omstallningen. Den kanske enklaste 16sningen
pa detta dilemma ar att ha fler ansékningsomgangar, och mer generosa fardigstallandekrav. Sa har
formuleras krav pa projektstart:

Arbetet ska paborjas inom sex manader efter beslut | anbudet ska det anges nar arbetet
beraknas paborjas, samt nar laddningsstationen ska vara fardigstalld. Starttid for uppféran-
dearbetet ska vara senast sex (6) manader efter eventuellt bifall.[4]

Om starttid ar den fysiska starttiden for projektet ar det alltsa betydligt snavare an vad natagaren kan
astadkomma leverera. Vidare ar slutdatum ocksa ganska strikt, &ven om sékande kan specificera ett
planerat slutdatum sjélv. Forlangning kan bara ske med 6 manader:

Om stédmottagaren bedémer att laddningsstationen inte kan uppféras i tid till det slutdatum
som star i beslutet om stdd ska Naturvardsverket omedelbart informeras och stédmottaga-
ren behdver da ansdka om férlangd tid. Férlangning av genomférandetiden kan beviljas om
det finns sarskilda skal. Tiden kommer dock inte kunna férlangas langre an sex (6) manader.
Om tidsplanerna inte halls kan beslut om stéd komma att havas och eventuellt utbetalt stdd
kravas tillbaka.[4]

Detta medfor alltsa att det finns en bortre grans for stdd, krav pa att det pabdrjas fran operatérens
sida, medan natagaren kan vanta i praktiken obegransat med tid for att ansluta och darmed satta
operatdren i en ekonomisk situation dar 70% av investeringen aterkravs. En mdjlighet skulle kunna
vara att en definition av fardigstallande dar bestalld men inte utférd natanslutning undantas.

Sjalva ansokningsforfarandet kan ocksa forenklas. Idag forvantas t.ex. intyg och formular i form av
Word-dokument fyllas in och bifogas ansdkan, som skulle kunna goéras helt digital. En annan forbattring
vore att kartunderlaget med vilka zoner som ar 6ppna fér bidrag kunde exporteras som 6ppen data, for
att integreras med kommunens kartor for nyttjanderattsavtal och andra kartverktyg.

9.3. Sammanfattning rekommendationer for Klimatklivet/staten
1. Ha fler ans6kningsomgangar i Klimatklivet och enklare krav.

2. Okad digitalisering av Klimatklivet med bl.a. ppen kartdata s& att informationen kan anvandas i
stkandes egna beslutssystem.

3. Overvag att definiera fardigstallande som allt klart men avvaktande bestalld men ej utford natan-
slutning.
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Framtida arbete

| detta arbete har bara fundamentala processer, teknik och designval diskuterats och det finns mycket
att studera vidare for att pa olika satt stimulera den grona omstallningen i form av utbyggd laddinfra-
struktur for publik hemmaladdning. Har listas nagra.

+ Studera nyttjandegrad och hur en uttkad tillgang kan stimulera omstalining av fordonsflotta lokalt,
inklusive risker for 6veretablering.

» Terminering ovan jord, alltsa att anslutning till elnatet inte kraver att ett matarskap gravs ner alls,
skulle kunna vara en majlighet fér an mer flexibel anslutning av semi-mobila laddstationer.

» Hur samlaggning kan forbattras, sa att laddinfrastruktur kan byggas ut nar gator 6ppnas fér andra
andamal, exempelvis vid underhall av fjarrvarmenatet. Detta da schaktkostnaderna fortfarande
ar den hogsta kostnadsposten. Kraver stor koordinering mellan natdgare, laddoperatér, kommun
och arendeégare (fjdrrvarmenatet).

Innovativa anslutningsméjligheter, exempelvis via belysningsnatet.

Utformning av gatumiljo for kostnadseffektivare schaktning, t.ex. olika former av plattsattning.

Hur utbyggnad av laddinfrastruktur kan ga hand i hand med utbyggnad av friflytande bilpooler
eller mobilitetshubbar

* Hur smart och dubbelriktad laddning (Vehichle to grid, V2G) kan bidra till kortare aterbetalningstid
for investeringar i laddinfrastruktur.

Energimarknadsinspektionen har i en rapport[5] fran 2022 avfardat ytterligare tidsbegransning av an-
slutningstid da varje fall kraver beaktande av bakomliggande faktorer. Dessa faktorer borde kunna
analyseras djupare. Det kan bland annat vara handlaggningstider i andra led som hos Trafikverket och
kommunerna for markupplatelseavtal och schakttillstand. Dubbel schaktning och foljdaktningen dubbla
tillstand ar dubbelarbete som borde kunna minimeras. Vidare forskning av hur processer och byrakrati
kan forbattras, samt hdjda krav pa processforbattring hos berérda parter kan vara avgorande for att
snabbare utbyggnad av laddinfrastruktur ska komma till stand.

10.1. Erkannande

Detta arbete har bedrivits av Forsslund Systems AB utan extern finansiering. Foretaget &r medgrundare
och delagare i Kvartersel AB som bedriver de laddstationer som ndmns i projektet.

Forfattaren vill sarskilt tacka kompanjonerna i Kvartersel Lukas Bergliden, Asa Oberg och Anna Clara
Acevedo for arbetet med att etablera pilotprojekten, ideer och synpunkter. Vidare ett sarskilt tack fill
Leif Ulvebrandt och Tommy Evefjord pa Stockholms Elektroinstallation AB, SEIAB, fér gott samarbete
och kunskap om elinstallationer. Tack aven for kreativt och flexibelt markarbete utfért av Omexom och
Marbit samt handlaggare pa Sundbybergs Stad, Stockholms Stad och natédgarna Vattenfall och Ellevio.
Alla har bidragit till och hjalp att realisera dessa tva laddstationer och med den kunskap som ligger till
grund foér denna rapport.

25



(1]

(2]

3]

[4]

[5]

[6]

[7]

Referenser

Fossilfritt 2030. Stockholms stads modell fér att underlétta privata aktorers etablering av laddplat-
ser pé gatumark i kommunen. Projektet Fossilfritt 2030 ar en storregional samverkan for transport-
sektorns omstallning i sex lan i 6stra Mellansverige. Fossilfritt 2030, 2022.

Hampus Alfredsson m.fl. E/ f6r fler. Projekt inom Fordonsstrategisk Forskning och Innovation.
RISE och Lindholmen Science Park, 2022.

Amanda Eckegren och Gustav Hedman. Uppféljning av ledtider fér nétanslutning av laddinfrastruk-
tur 2024. AFRY pa uppdrag av Energimarknadsinspektionen, 2024.

Naturvardsverket. Klimatklivet Instruktion fér anbud om stéd till publik laddinfrastruktur. Instruktion
for anbudsgivare investeringsstdd till publik laddinfrastruktur utlysning 2024-1 2024-02-19. Natur-
vardsverket, 2024.

Jerker Sidén m. fl. Kortare ledtider fér anslutning av nya laddningspunkter till elnétet. Ei R2022:08.
Energimarknadsinspektionen, 2022.

Anna Spetz m. fl. Kommuners paverkan pa konkurrensen inom publik laddning av elfordon. Rap-
port 2024:2. Konkurrensverket, 2024.

Vinnova. El fér &nnu fler. 2024. URL: https://www.vinnova.se/p/el-for-annu-fler-ut
veckling-av-beslutstodsverktyg-for- jamlikt-och-effektiv-etablering-av-publik-
hemmaladdning/ (hamtad 2024-10-11).

26


https://www.vinnova.se/p/el-for-annu-fler-utveckling-av-beslutstodsverktyg-for-jamlikt-och-effektiv-etablering-av-publik-hemmaladdning/
https://www.vinnova.se/p/el-for-annu-fler-utveckling-av-beslutstodsverktyg-for-jamlikt-och-effektiv-etablering-av-publik-hemmaladdning/
https://www.vinnova.se/p/el-for-annu-fler-utveckling-av-beslutstodsverktyg-for-jamlikt-och-effektiv-etablering-av-publik-hemmaladdning/

Stockholms Stads kriterier

Enligt hemsida 2024-08-27

Platsspecifika kriterier

Platsen ska vara offentlig plats, dar trafikkontoret reglerar parkeringen och dar det gar att placera
minst fyra laddplatser i rad (helst fler).

Anvandningen av platsen ska inte krocka med andra behov, som cykelbanor, 6vergangsstalle och
lastplats. Platsen far inte heller krocka med pagaende eller planerade projekt, som exempelvis
sommargagator och utbyggnad av cykelbanor eller liknande projekt. For laddstolpar pa trottoar
ska det minst finnas kvar 2,5 meter fri gangbanebredd till annat fast féremal som exempelvis en
annan laddstolpe, parkeringsautomat, teknikskap, fasad, uteservering, utfart eller liknande fasta
punkter. Detta for att sakerstalla framkomlighet och sa att driftfordon kan komma fram.

Laddstolpen ska placeras minst 0,5 meter fran kantsten.

Laddstolpen ska placeras 2,5 meter fran trad/tradgrop om inte undantag finns.
Laddstolpen ska placeras 2,5 meter fran trad/tradgrop om inte undantag finns.
Platsen ska inte vara pa en kaj eller nara vattendrag.

Om det finns en annan laddoperatdr pa platsen ska placering ske i mojligaste man utom synhall
fran varandra for att inte stora stadsbilden.

Utseendekriterier

Laddstolpen far hogst vara 140 cm hég (fran och med 2024), under 2023 tillats 236 cm i yttersta-
den.

Bredd/Djup 40x30 cm eller 30x40 cm.
Bredd/Djup 40x30 cm eller 30x40 cm.
Diametern pa stolpen far maximalt vara 25 cm.

Fargsattning pa laddstolpen ska i férsta hand vara Umbragra RAL 7022 och i andra hand Metallic
RAL 9006.

Laddstolpen forses utan 16s laddkabel.

Laddstolpen ska monteras i fundament under plattor eller asfalt, schaktfri stolpe kan monteras
med betongfot.

Reklambetonade texter/symboler/profiler ska minimeras och placeras upptill pa laddstolpen.

Laddstolpen far inte vara utrustad med extern belysning, eventuell indikatorlampa far lysa med
max 20W/100 Im.

Laddstolpen ska passa in i stadsbilden. Omgivningen och stadsbilden ska inte paverkas negativt
av placeringen.
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Utdrag ur mail fran Naturvardsverket
2023-11-17

Med anledning av de budgetférutsattningar som tidigare gallt inom Klimatklivet, var ett krav i den se-
naste utlysningen om stdd till publik laddinfrastruktur att atgarden maste slutféras senast den 30 juni
2024. Datumet ar ett pa forhand faststallt kriterium foér denna utlysning och kan darfor inte andras, aven
om budgetlaget férandras.

Ni kommer att meddelas besked i d&rendet nagon gang i slutet pa januari — bérjan av februari 2024, dven
detta pa grund av budgetlaget. Vi ar medvetna om att det kommer innebara ett kort tidsspann fran beslut
till slutforande. Om ni beddémer att ni inte kommer att hinna genomféra er atgard inom denna tidsram
kan ni valja att dra tillbaka anbudet. Ni &r da varmt valkomna att Iamna ett nytt anbud till Klimatklivet
i nasta utlysning istallet. Langre genomférandetid kommer att vara mojlig fér de som beviljas stod i
nasta utlysning, som 6ppnar nagon gang under mars 2024. Observera att laddstationskartan kommer
att uppdateras infor nasta utlysning utifrdn nya anbud som beviljas. Platser som tidigare var 6ppna for
att soka stdd pa kan darfor stangas.

Observera att for att vara berattigad till stdd, far ni inte ha upparbetat kostnader, lagt bestéllningar eller
fysiskt ha pabdrjat arbetet med att uppféra laddstationen innan beslut ar fattat. Ni maste darmed invanta
ett beslut om beviljat stdd innan ni kan pabdrja arbetet, savida ni inte valjer att dra tillbaka anbudet och
genomfor atgarden utan stod fran Klimatklivet. Vissa férberedande arbeten, sasom forstudie, far dock
gbras utan att atgarden raknas som pabdrjad.
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Ellevio Smart Laddinfra

Figur C.1: Ellevio Smart laddinfra fran hemsida www.ellevio.se/elbilsladdning/ellevio-smart-laddinfra/ 2024-09-05
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Figur C.2: Ellevio Smart laddinfra fran hemsida www.ellevio.se/elbilsladdning/ellevio-smart-laddinfra/ 2024-09-05
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